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resumo 
 
 
O presente estudo, aborda o tema da história do design automóvel em 
Portugal. No entanto será difícil compreender este conceito sem conhecer as 
variáveis que estão por detrás desta prática, a sua evolução mundial, desde o 
seu aparecimento até aos nossos dias. Propõe-se um percurso baseado nas 
diferentes evoluções do design automóvel, desde a sua invenção até à 
actualidade, evidenciando as diferentes abordagens formais dependentes da 
cultura em causa, e do tempo em que foram desenvolvidas.  
Conhecidos os pressupostos do design automóvel a nível geral, é feita uma 
abordagem em termos de evolução estético-formal. Seguidamente, o estudo 
centra-se no design automóvel em Portugal, onde se destacam algumas 
tentativas feitas ao longo do século para que o automóvel português se 
tornasse uma realidade. 
Deve referir-se que, retirando o exemplo do Sado 550 e do UMM, que 
atingiram relativo sucesso na década de 70, foi na indústria de construção de 
autocarros que se conseguiu evoluir e criar produtos inovadores capazes de 
concorrer ao melhor nível com outros produtos estrangeiros. 
Desde os anos 30 que surgiram diversas empresas ligadas à construção de 
carroçarias para autocarros. Se algumas não conseguiram evitar o 
encerramento, outras foram evoluindo, tornando-se em empresas com grande 
qualidade e capacidade para inovar esteticamente. 
Por fim, no estudo de caso da Salvador Caetano, depois de feita a evolução 
histórica da marca, revela-se um processo produtivo exemplificativo. Segue-se 
a descrição da prática do design na empresa, fazendo uma caracterização 
formal dos autocarros desde os anos 50 até aos nossos dias.  
Para a elaboração deste trabalho, recorreu-se a alguma bibliografia existente, 
e ao testemunho de algumas pessoas com grande conhecimento em algumas 
matérias abordadas. 
Contudo, o trabalho reflecte uma tentativa pessoal de caracterização de 
episódios estéticos que foram acontecendo ao longo do tempo.   
 
  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Keywords Chassis, aerodynamics, car design, development, styling, tendencies of car 
design, race car, bus industry. 
 
abstract 
 
 
The present study concentrates on the subject of the history of car design in 
Portugal.  However, it is difficult to understand this concept without knowing the 
variables that are behind of this practical, its world-wide evolution, since its 
appearance until our days. The different evolutions of car design are 
considered since its invention until the actuality, evidencing the different formal 
tendencies depending on the culture in cause, and the time where they had 
been developed. 
Taking formal concepts of car design, an overview of aesthetics is made. Then, 
the study focuses on car design in Portugal, namely on the attempts in the last 
century made for the Portuguese automobile to became a reality. 
However, apart from the example of Sado 550 and the UMM, that had reached 
relative success in the decade of 1970s; it was in the industry and construction 
of buses that created innovative products capable to concur at the best level 
with foreign products.  Since 1930s, many companies involved in the 
construction of bodywork bus have appeared. If some soon closed, others 
evoluted become companies with great quality and capacity to innovate in 
aesthetics. 
Finally, the case-study of Salvador Caetano, after describing the historical 
evolution of the mark, the process demonstrates a productive process.  The 
characterization of the design practice in the company is made following a 
formal characterization of the bus industry since the 1950s until our days.  For 
the elaboration of this work, some existing bibliography was used, as also as 
interviews with people having great knowledge in the field.  However, the work 
shows a personal attempt of characterization of aesthetic episodes that had 
been happening throughout the time. 
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1- Introdução 
A história do design automóvel, a reunião de informação relativa ao caso nacional, 
foi o desafio para a realização do presente trabalho. 
Para a realização do mesmo, tornou-se necessário perceber em que consiste a 
prática do design automóvel e a maneira como esta influenciou ou foi influenciada 
pelos avanços dos métodos de produção da indústria automobilística. 
Assim, no primeiro capítulo, caracteriza-se a prática do design automóvel, 
abordando-se a diferença entre designer e estilista, e faz-se a distinção entre design 
automóvel e arquitectura. 
No capítulo seguinte é feita a abordagem histórica em termos de evolução do 
design automóvel, desde os tempos das carroças com motor, produção em série, o 
período do luxo nos automóveis para os mais afortunados, passando pelos exageros 
americanos dos anos 50, a construção do estilo italiano, a uniformização em termos 
formais que se deu nos anos 80, até aos nossos dias em que se opera um regresso de 
alguns valores fundamentais do design automóvel como a originalidade e a 
criatividade. Neste percurso, tentou-se evidenciar os aspectos que melhor 
caracterizam cada uma das tendências, fazendo a comparação com imagens 
exemplificativas das matérias descritas.  
No capítulo 4, centra-se o estudo na prática do design automóvel no nosso país, 
dando a conhecer alguns episódios que foram surgindo ao longo dos anos, sempre 
com vista ao estabelecimento de marcas e indústria nacionais. Até aos anos 50, 
surgiram algumas tentativas que porventura teriam tido melhor desfecho se não fosse 
o estagnamento forçado pelo deflagrar da 1ª e 2ª Guerras Mundiais. 
Nos anos 50, deu-se aquilo a que podemos chamar de período heróico do 
automobilismo nacional. O fervor pelas corridas que estavam a surgir em grande 
quantidade por todo o país, mas principalmente na cidade do Porto, inspiraram alguns 
entusiastas na construção de verdadeiras máquinas de corrida, desenvolvidos a partir 
de alguns chassis de fábrica, e que em alguns casos não ficaram a dever nada a 
alguns carros de corrida europeus que disputavam provas no nosso país.  
Por todo o Portugal, surgiam pelas mãos de pessoas com grande habilidade e 
conhecimento da técnica automóvel, veículos surpreendentes, dotados de estética 
personalizada e pormenores que faziam acreditar que este fenómeno iria vingar. Mas 
como já tinha acontecido antes, todas as tentativas para levar a bom porto a produção 
de automóveis em Portugal, ficavam encalhadas. 
O fenómeno do desenvolvimento de carros pequenos e económicos para o povo, 
durante os anos 50, também chegou ao nosso país. Surgiram algumas empresas com 
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grande conhecimento, como a Fábrica de Produtos Estrela, que se empenharam no 
desenvolvimento de pequenas viaturas económicas. No entanto a produção do IPA e 
do Lusito, foram proibidas pelo estado português.  
Nos anos 70, surgiu a prática da produção e montagem de veículos, mais de 
carácter comercial, por algumas marcas estrangeiras, como meio de fazer face a 
alguns constrangimentos impostos pelo Estado Português à importação de veículos. 
No entanto, surgiram dois casos que atingiram algum sucesso. No caso do Sado 
550, tratava-se de um projecto bastante interessante, com algumas ideias inovadoras. 
Mas talvez devido a um tardio lançamento para o mercado, não atingiu o sucesso que 
merecia. 
No caso do UMM, a aposta foi ganha, e o sucesso alcançado, tendo-se produzido 
na totalidade mais de 25.000 unidades, durante 15 anos de actividade. Este exemplo é 
de grande importância para este trabalho, pois consegue-se perceber as grandes 
dificuldades que o designer autor do projecto passou no desenvolvimento do mesmo.  
Seguidamente, o estudo centra-se na história e evolução da indústria de autocarros 
no nosso país, onde se caracterizam algumas das empresas. 
Para se compreender o que se vai fazendo em termos de design automóvel no 
nosso país, são abordadas duas empresas ligadas a este sector. Estas trabalham 
junto de algumas marcas automóveis, desenvolvendo design com grande qualidade 
como tem sido comprovado com a obtenção de alguns prémios. 
Ainda dentro do que se vai fazendo no nosso país, é referido o caso do jovem 
português que, com o seu inspirado e original “Moovie”, venceu o concurso 
internacional de design automóvel, promovido pela Peugeot. 
No último capítulo, é feito um estudo de caso da empresa produtora de carroçarias 
de autocarros, Salvador Caetano. Neste estudo, dá-se a conhecer o historial e 
evolução da empresa, o seu posicionamento e o processo produtivo utilizado. Para se 
perceber melhor a evolução estética dos autocarros, é feita uma avaliação estética dos 
mesmos, desde o início da empresa nos anos 50, até aos nossos dias.  
A partir do final dos anos 90, esta empresa passou a trabalhar com a empresa de 
design AlmaDesign, no desenvolvimento das mais recentes carroçarias de autocarros. 
 
Pretende-se com este trabalho abordar de forma prospectiva a evolução do design 
automóvel a nível mundial, fazendo a comparação dentro do possível, com o caso 
português, mas longe de poder abordar de forma exaustiva todos os variados 
aspectos que engloba.  
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2- Conceitos de Design Automóvel  
 
2.1- Design automóvel 
O design automóvel não segue um caminho linear, em vez disso é uma 
confrontação constante entre continuidade e inovação, simplicidade e extravagância. A 
sua complexidade formal e individual, muitas vezes é o resultado da associação de 
tendências globais com culturas regionais.  
A primeira geração de “designers” era formada no inicio por pessoas com um vasto 
leque de conhecimentos e habilidades, que entregavam o seu amor e paixão ao 
automóvel: artistas com jeito para mecânica, engenheiros com algumas noções de 
estética ou simplesmente artesãos com talento universal. Eram pensadores livres com 
grande diversidade de conhecimento, tendo vivido numa altura em que era possível 
que uma única pessoa determinasse a estética de um automóvel. 
Dependendo do país, o design por vezes assume contornos bastante distintos, por 
exemplo, os automóveis desenhados nos E.U.A, são confidenciais ao extremo, são 
muito grandes e muito excêntricos. Da Alemanha chegam automóveis caracterizados 
por um design racional, severo e consistente, no qual a concepção e função assumem 
prioridade sobre a forma e a aparência. Tradicionais ou futuristas, os automóveis 
ingleses são sempre desenhados com aquele aspecto verdadeiramente Inglês. Os 
franceses adoram surpreender com os seus modelos, que são desenhados num estilo 
revolucionário e anti-conformista. Os automóveis Italianos ajudaram a construir a 
grande reputação que Itália tem relativamente ao bom design. O estilo automóvel 
italiano é clássico-elegante, radical-chic ou racional-belo, a obsessão pela beleza 
formal, fez de Itália escola na área do design. Os japoneses conseguem buscar 
referências a todos, mas como resultado final o seu estilo permanece 
inconfundivelmente japonês.  
A partir dos anos 90, a forma dos automóveis tem sofrido grandes alterações, 
muitas vezes devido ao uso de ferramentas computacionais, que apesar de já terem 
sido usadas durante os anos 80, só nos anos 90 atingem o seu verdadeiro potencial. 
Desde as primeiras fases de desenvolvimento formal, que intervêm as ferramentas de 
edição de imagem apoiadas no desenho e ferramentas de modelação tridimensional 
que vão testando no ecrã as formas obtidas nos esboços em papel. Paralelamente, 
vão sendo desenvolvidos modelos tridimensionais para cálculo e análise do 
comportamento estrutural. Mais tarde, outras ferramentas assumem importância 
crucial, na realização de protótipos e peças que dão origem a protótipos à escala real. 
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Os estudos em realidade virtual (fig. 1, 2), permitiram simular vários cenários, 
minimizando custos, melhorando o automóvel em praticamente todos os aspectos, 
tornando o seu desenvolvimento muito mais rápido. 
Ao contrário dos anos 80, em que as tendências eram observadas através de feiras 
e eventos dedicados ao sector automóvel, nos dias de hoje a Internet desempenha um 
papel fundamental, na medida em que através de um simples clique temos acesso às 
últimas novidades e tendências do sector. O aparecimento de um crescente número 
de escolas que proporcionam especialização na área do design automóvel, tem 
ajudado a globalizar esta prática, sendo agora desempenhada por profissionais de 
várias nacionalidades, ao contrário dos anos 50, 60, 70 em que os designers Italianos 
praticamente tinham o monopólio desta actividade. 
O design automóvel actual exige que sejam equacionados vários factores: a função 
do veículo, o mercado, a produção, a distribuição, a promoção, a redução de peso, o 
aumento da segurança, a ergonomia e as preocupações ambientais. 
 
 
1. estudo em realidade virtual 1   2. estudos virtuais do impacto aerodinâmico 2 
 
2.2- Designer / Estilista 
Muitas vezes ao falar-se de desenho automóvel na generalidade, é aplicado o 
termo estilista-automóvel, no entanto este termo é muitas vezes responsável por uma 
certa marginalização do processo de design automóvel perante outras categorias do 
design. Tem-se suposto que o estilista automóvel executa uma actividade mais 
superficial e menos responsável quando comparado com o designer de produtos ou 
com o designer de equipamento. Ultimamente a designação designer-automóvel tem 
substituído a designação estilista automóvel e com o passar dos anos tem aumentado 
também o reconhecimento que o processo de desenhar carros é um processo tão 
honesto como o de desenhar uma cadeira ou um produto para casa, tem tanta arte 
como o desenho de mobiliário, é tão complexo como a arquitectura. Os designers de 
produtos, Phillipe Starck e Mark Newson, mostraram as suas interpretações de design 
automóvel com os protótipos Toto (fig. 3) e 021C (fig. 4). 
Recentemente o trabalho dos designers automóveis tem sido equiparado ao 
trabalho dos arquitectos e dos designers de produto, deste modo aumentou o grau de 
respeito por esta categoria.  
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O automóvel é um produto bastante complexo, formado por diversos componentes, 
com diversas limitações sejam de ordem estrutural, tecnológica, económica, 
ambiental, política, social, cultural. O design automóvel é igualmente um processo 
bastante complexo, que abraça diversas competências e envolve muitas equipas de 
pessoas que trazem conhecimentos de diferentes áreas. 
Muitos designers do ramo automóvel apenas foram responsáveis pelo 
desenvolvimento do conceito que viria a dar origem ao veículo de produção, outros 
estiveram ligados a todas as fases, desde o desenho inicial até ao produto final. No 
geral, o design automóvel não pode ser visto como produto de uma pessoa só, mas 
como um processo que envolve vários intervenientes. 
 
 
3. Toto veículo conceptual- F. Starck 1996 3  4. 021C  veículo conceptual para Ford- Marc Newson 2000 4 
 
 
2.3- Design automóvel / Arquitectura 
Desde o início do automóvel que alguns arquitectos foram dando o seu contributo 
na forma do mesmo, mas cedo se percebeu que para a maior parte, o automóvel não 
era mais do uma casa com rodas, na qual a atenção era prestada mais ao interior do 
que ao exterior. Todos perceberam a importância do carro como agente de evolução 
da tecnologia, da indústria, da sociedade e das cidades. Alguns arquitectos 
acreditavam que este meio de transporte podia servir como factor de inspiração, 
trazendo para a arquitectura ideias novas, por vezes resultante de avanços 
tecnológicos no desenvolvimento automóvel.  
Por volta de 1914, a forma do veículo moderno tornava-se diferente da forma das 
carroçarias com cavalos. Designers e arquitectos alemães foram importantes nessa 
transformação nos anos próximos da 1a guerra mundial, na medida em que trouxeram 
o conceito da simplicidade visual, adaptando-a ao automóvel, removendo soldaduras 
visíveis e formas estranhas. A ideia do veículo detentor de uma estética própria e 
personalizada era motivo de discussões nos círculos de arquitectura e design. O carro 
tornava-se fonte de inspiração dos arquitectos modernistas (fig. 5). 
Os designers aprenderam com os arquitectos contemporâneos que, no que se 
refere a estrutura e espaço, ambos são importantes e isto é comum aos automóveis e 
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aos edifícios. O trabalho na Fiat nos anos 50, do designer Dante Giacosa com o seu 
Fiat 600, e do engenheiro Alec Issigonis na Morris e Bmc, com o seu Mini, reflectem o 
pensamento da arquitectura, na medida em que os seus automóveis foram pela 
primeira vez projectados de dentro para fora, com vista ao aproveitamento de espaço 
interior em dimensões exteriores mais reduzidas. Estes designers tinham um grande 
conhecimento de engenharia o que os deixava à vontade para desenhar a maior parte 
dos componentes individuais do automóvel, tão bem como a forma final do mesmo. 
Trabalhavam mais na direcção do design de produtos do que do Styling automóvel, 
apoiados em pensamentos funcionalistas assentes nas ideias da escola Alemã de 
design Bauhaus dos anos 20, a qual sugeria que a forma de um objecto devia resultar 
da sua estrutura interna e das suas necessidades funcionais. 
Um veículo que tem sido apontado como exemplo da filosofia da escola Bauhaus, é 
o Citroen 2CV lançado para o mercado em 1948, desenhado Flaminio Bertoni, um 
Italiano com formação em escultura. Reflectindo que a forma do automóvel além de ter 
que ser funcional, tinha também que ser atractiva, tal como na Bauhaus em que 
artistas e designers trabalhavam juntos assegurando que as suas criações eram 
funcionalmente correctas, mas também que a sua forma traduzia isso mesmo. 3  
 
 
5. Minimum Car – Le Corbusier e P. Jeanneret – anos 30 3 
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3- Abordagem Histórica do Design automóvel 
 
3.1- Antes da Guerra 
Depois de adquirirem os direitos do motor Daimler, os engenheiros franceses 
Panhard e Levassor criaram o famoso Sistema Panhard no qual o automóvel possuía 
o motor na dianteira e tracção traseira. Em 1904, a Panhard Levassor, definiu a 
disposição dos componentes principais do automóvel, ficando assim a arquitectura do 
carro moderno definida. A partir deste momento foram feitos grandes esforços para 
tornar o automóvel num artefacto unificado, mas haveria ainda de correr algum tempo 
até isso acontecer. 
Os primeiros tempos do automobilismo foram muito difíceis para os condutores, no 
inicio os automóveis eram autênticas carruagens de cavalos, só que o lugar do cavalo 
era ocupado pelo motor de combustão. Consistiam em estruturas básicas, com os 
bancos expostos e carroçarias de madeira sobre um chassis de metal; eram máquinas 
desconfortáveis, com mecânica de difícil utilização, que exigiam perícia e espírito 
aventureiro dos seus condutores (fig. 6, 7,8).  
 
 
6. Locomobile – 1890 5  7. Hurtu – 1889 6  8. Leyland – 1895 6 
 
Durante muitos anos, a aparência estética do automóvel seguia a função e estava 
dependente dos avanços tecnológicos. Devido à natureza do processo produtivo, os 
primeiros automóveis possuíam uma estética bastante conservadora, a qual tinha 
pouca importância, pois o verdadeiramente importante era a mecânica e 
funcionamento. 
Enquanto o chassis era feito pelas novas empresas automóveis que estavam a 
aparecer de uma forma gradual, as carroçarias eram muitas vezes feitas por empresas 
dedicadas exclusivamente ao fabrico e transformação de carroçarias. Estas empresas 
empregavam artífices habilidosos que construíam as carroçarias, na maior parte das 
vezes em madeira (fig.9). Chapeiros, pintores e decoradores, responsáveis pelo 
aspecto estético das carroçarias completavam o processo. 3 
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Dependendo do status social e do gosto do consumidor, as carroçarias eram mais 
ou menos trabalhadas, com maior ou menor número de detalhes. Neste trabalho, o 
decorador assumia um papel importante, pois ele era também o responsável pelo 
aspecto que iria ter o conjunto chassis mais carroçaria = automóvel. Basicamente o 
trabalho destas pessoas era simplesmente criar uma caixa que alojava todos os 
componentes necessários ao automóvel para pousar sobre o chassis e arranjar 
espaço para sentar os passageiros (fig. 10). 
Gradualmente devido a alterações feitas na estrutura do automóvel, na indústria, 
nos processos produtivos e no mercado, foram crescendo empresas deste género e o 
fenómeno das carroçarias tornou-se moda. 5 , 6 
 
 
9. Chassis em madeira – Bertone 1920 3  10. Overland -  1909 5 
 
 
3.1.2- Produção em série  
O automóvel era nesta altura um luxo, disponível só para os mais afortunados. Para 
contrariar essa tendência e com a preocupação de desenvolver um automóvel para as 
massas, em vez de se preocupar com a parte estética, o americano Henry Ford, 
fundou em 1903 a Ford Motor Company; o seu objectivo era «construir um carro para 
a grande multidão... que será tão barato que nenhum homem... deixará de possuir 
um». Estava empenhado em desenvolver técnicas de produção automóvel que 
permitissem a produção em grande quantidade a um preço mais baixo. 
Em 1908 lançou o Modelo T (fig. 11, 12), que por ter tanta procura obrigou-o a 
desenvolver um sistema de produção em série através de linha de montagem (fig. 13), 
o que reduziu muito o tempo de fabrico e montagem do automóvel, resultando em 
mais de 15 milhões de Modelos T construídos entre 1908 e 1927. O “carro universal” 
como foi chamado pelo seu criador, rapidamente se tornou num sucesso. Apesar de 
não ter sido o inventor do automóvel, foi a sua visão que tornou o mesmo acessível a 
milhões de pessoas, mesmo à população rural, a qual dificilmente teria acesso a este 
meio de transporte, inicialmente disponível só para os mais ricos, transformando por 
completo a sociedade e colocando o mundo mais acessível.  
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11. Ford T  1908 7  12. modelos Ford T  8  13. montagem do depósito 8 
 
Exemplo da racionalidade introduzida por Ford, era a sua premissa que dizia 
«qualquer pessoa pode escolher a cor do seu modelo T, desde que essa cor seja o 
preto», mais tarde quando as condições do mercado se alteram devido ao 
aparecimento de alguns concorrentes directos, Ford alterou a sua premissa para 
«qualquer pessoa pode escolher a cor do seu Ford, mesmo que essa cor seja o 
preto». 8 
Com o grande desenvolvimento da indústria Americana, havia espaço na Europa 
para a produção em série. Em 1912 a Fiat lançou o Fiat Zero (fig. 14) em resposta ao 
Ford T, desenhado por Giovanni Farina, este modelo marcava a diferença, seguindo 
no entanto as ideias de Ford: conseguir preço baixo através da produção de massas. 9 
André Citroen, antigo fabricante de engrenagens, empenhou-se em trazer a 
produção em série para a Europa e teve sucesso imediato com o seu 10hp (fig. 15).  
As novas técnicas de produção mecanizadas, que dispensavam mão-de-obra 
qualificada, não deixaram grandes hipóteses à construção tradicional elaborada por 
artesãos altamente qualificados, pagos a baixo preço e que tinham orgulho pelo seu 
trabalho.  
 
 
14. Fiat Zero – 1912 9  15. Citroen 10HP 1919 10 
 
Iniciava-se nessa altura a engenharia automóvel, baseada na construção em chapa 
de aço, em substituição das carroçarias construídas em madeira. Rapidamente os 
automóveis em metal tornaram-se realidade. Em 1914 a americana Dodge criou um 
carro todo em metal; esta tecnologia depressa atravessou o atlântico e apareceu em 
1918 na Europa pela mão da Lancia.  
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A aplicação de metal no chassis e nos painéis da carroçaria facilitou a pré-
fabricação, estandardização e produção de massas. Este desenvolvimento na 
tecnologia, levou a uma mudança em termos de design bastante significativa: a 
transição de veículos formados por chassis mais carroçaria, para o veículo monobloco, 
feito como unidade única. 
Em 1933 a Lancia lançou o seu Aurélia, concebido como veículo monobloco. 
Outras empresas como Morris e Opel optaram também pela produção deste tipo de 
carros. Apesar de ter ditado o encerramento de um largo número de empresas ligadas 
à transformação e construção de carroçarias independentes, o veículo monobloco 
gerou uma revolução no design automóvel. Para esta unificação foi importante o 
contributo de veículos de corrida tipo torpedo, nos quais se testavam algumas ideias 
de uma área da ciência que estava a surgir - a aerodinâmica. O trabalho na indústria 
aeronáutica, mais concretamente as experiências com a aerodinâmica desenvolvidas 
por Paul Jaray (fig. 16), viria a ter uma importância decisiva no desenho de carros 
duas décadas depois. 8 
 
 
16. desenho de patente –Paul Jaray 1922 8 
 
3.1.3- Criação da prática – design automóvel 
O final dos anos 20 mostrava a emergência de muitos produtores de veículos 
populares em acompanhar os tempos modernos, combinando superfícies curvas e 
suavizadas, inspiradas na aerodinâmica, com a integração dos componentes em todo 
o corpo do carro. Neste momento decisivo que se iria manter durante 40 anos, as 
formas inspiravam-se na aeronáutica e nos automóveis de corridas. 
Com o aumento da mobilidade proporcionado pelo automóvel nos E.U.A durante os 
anos 20, a sua vertente útil era já um facto. Passou então a ser objecto de desejo e 
símbolo de modernidade, adquirindo um papel importante na vida sociocultural das 
pessoas, forçando a produção em massa a considerar a importância da estética 
automóvel, pondo de parte os ideais de Henry Ford.  
Harley Earl (fig. 17), outro visionário da industria e design automóvel, criou em 1927 
na General Motors onde era responsável máximo pela forma, a “secção de arte e cor”, 
pois percebeu que depois do automóvel estar acessível a todos, de uma forma mais 
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ou menos universal, os americanos queriam agora mais emoção e viam o automóvel 
como veículo para expressar os seus modos e estilos de vida. Estava então criada a 
primeira secção de design e desenvolvimento da indústria automóvel. 8 
 
 
17. Harley Earl e Firebird 1 de 1954 e Firebird 2 de 1956 3 
 
Earl trouxe lado a lado o luxo dos carros do dia-a-dia e um novo patamar estético 
da indústria automobilística. O aspecto dos seus veículos dos anos 30 surge dotado 
de algum racionalismo expresso através das formas inspiradas na aerodinâmica, no 
glamour das estrelas de cinema de Hollywood e no luxo e status simbólico associado 
ao fabrico Europeu e Americano de veículos artesanais para os mais ricos.  
Alguns designers inspiravam-se na tecnologia que estava em grande 
desenvolvimento, enquanto outros trouxeram da indústria aeronáutica onde 
trabalharam, aprendizagens importantes que depressa adaptaram ao automóvel. 
Outros designers aprenderam com Earl, todos tendo uma maior experiência prática do 
que treino académico. Como resultado, ajudaram a estabelecer esta nova profissão 
que respondia aos desejos do consumidor. 3 , 8 
 
3.1.4- Streamlining nos E.U.A  
Durante 20/ 30 anos a forma dos automóveis foi influenciada pelos princípios 
científicos da aerodinâmica. No inicio dos anos 20, o desenvolvimento do transporte 
aéreo trouxe a necessidade de pensar em movimento com velocidade e eficiência 
através do ar (streamlining). Na Europa e E.U.A os engenheiros da indústria 
automóvel e aeronáutica estavam empenhados em estudar a eliminação da 
resistência ao ar e ao solo. Testes desenvolvidos em túneis de vento proporcionaram 
estudos científicos com vista ao aumento da velocidade através da eliminação da 
resistência ao ar. Com estes avanços, a forma automóvel aplicava agora cantos 
arredondados, superfícies curvas, laterais baixas, etc. Tentava-se eliminar todos os 
elementos tais como puxadores, grelhas verticais, etc. O Chrysler Airflow (fig. 18), o 
Lincoln Zephyr (fig. 20) e o Preston Tucker (fig. 19), são bons exemplos da influência 
da aerodinâmica no design dos automóveis americanos nos anos 30 e 40. 
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Apesar dos progressos obtidos, esta estética era mais simbólica mostrando mais 
modernidade e progresso do que um princípio científico que visava o aumento da 
velocidade. 3 , 8 
 
 
18. Chrysler Airflow – 1934 8  19. Preston Tucker – 1946/48 8 
 
20. Lincoln Zephyr – John Tjaarda 1936 6 
 
3.1.5- Streamlining na Europa 
Os europeus ganharam alguma vantagem nos primeiros anos desta tendência 
formal, pois em 1913 o fabricante de carroçarias Castagna, desenhou para um chassis 
Alfa Romeo uma carroçaria em forma de gota de água, inspirada na arte nova e nas 
artes decorativas. Era um desenho revolucionário, sem a divisão habitual entre 
compartimento do motor e carroçaria de passageiros, que incorporava entre outras 
inovações, o pára-brisas bastante arredondado (fig. 21). 
A aerodinâmica além das vantagens relacionadas com o desempenho do veículo, 
foi de importância vital para o design na medida em que tornava como norma a 
carroçaria unificada. Pela primeira vez um carro podia ser pensado e projectado desde 
o inicio, como identidade visual única. 
Eram várias as empresas que tinham preocupações com a aerodinâmica. Em 1936 
a empresa Pininfarina dedicada ao design, fabrico e transformação de carroçarias 
desenvolveu o veículo de estudo Lancia Aprilia Aerodinâmica (fig. 22), que estava 
umas décadas à frente do seu tempo. Este foi também o ano do lançamento do Fiat 
500 A, conhecido como “Topolino” (fig. 23), desenhado por Dante Giacosa. Este 
automóvel aerodinâmico e compacto, marcou um grande avanço no design de 
veículos de dimensões reduzidas. As suas formas arredondadas quebravam com as 
formas rectas tradicionais, ao passo que a sua carroçaria em metal adequava-se na 
perfeição à produção em massa. 8 , 9 
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21. Alfa Romeo 1913 – Castagna 11 22. Lancia Aprilia Aerodynamica 1936 8  23. Fiat 500 A  - Giacosa 1936 9 
 
A saga do Streamlining, com os seus pioneiros que forçaram vários limites, estava 
praticamente terminada com o inicio da II Guerra Mundial. Só poucas companhias 
como a Saab continuaram a desenvolver os seus veículos com inspiração na 
aeronáutica.  
Desde os anos 30 até à actualidade que o Design automóvel deve muito a homens 
que se dedicaram ao estudo da aerodinâmica tais como Paul Jaray, Bell Geddes entre 
outros. 
 
 
3.1.6- Desenhando o luxo  
Tão importante como o Streamline para a definição do estilo moderno do 
automóvel, foi o surgimento no final dos anos 20 dos veículos de luxo. De facto as 
carroçarias de luxo, derivaram das carroças a cavalo para o automóvel. Com a 
generalização do automóvel, nos anos 20 e 30 atinge-se a expressão máxima de luxo 
e requinte. 
Numerosas empresas trabalharam na elaboração de carroçarias para aplicar sobre 
os chassis feitos pelas marcas automóveis. Este trabalho era muitas vezes dotado de 
pormenores luxuosos que diferenciavam os clientes mais ricos dos mais pobres. A 
influência destas carroçarias foi muito importante na construção da imagem do 
automóvel moderno. 
Com a produção de massas instalada, o automóvel era um bem acessível a quase 
todos, pelo que os consumidores mais ricos, insatisfeitos com o automóvel como 
simples meio de transporte, queriam que este desempenhasse um papel mais 
importante nas suas vidas sociais e culturais, viam-no como agente de diferenciação 
dos mais ricos relativamente aos mais pobres. 
Nos veículos de luxo feitos ao gosto de cada cliente, o aspecto sempre foi 
importante. Ao contrário da influência gerada pela aerodinâmica que quebrou com os 
valores formais do passado, os veículos de luxo representavam continuidade e 
conservadorismo. 3 , 6 
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Entre a primeira e a segunda Guerra Mundial, este tipo de veículo respeitava a 
tradição quer pelos materiais e nível de acabamento, quer pelas suas dimensões com 
linha fluídas e baixo perfil. Antes do fim da 2a guerra mundial, a aristocracia e os mais 
ricos exigiam a manutenção dos valores tradicionais na estética dos seus automóveis, 
como forma de demonstrar o seu Status social (fig. 24, 25). 
Todos perceberam o poder do design como forma de criar uma imagem moderna 
de luxo e refinamento, que estava virada para o futuro mas dependente da produção 
tradicional de carroçarias. Os construtores atribuíam aos fabricantes de carroçarias a 
produção para os clientes mais distintos. Por estarem perto do cliente que exigia um 
trabalho “feito à media”, os produtores de carroçarias de luxo conseguiam lidar melhor 
com as variações do mercado, contudo não conseguiam responder da mesma forma 
aos constantes avanços da tecnologia automóvel. 
Desde que as marcas de carros descobriram formas de produzir em maiores 
quantidades diminuindo o preço, introduzindo carroçarias em metal, a produção do tipo 
artesanal foi ficando comprometida. O aparecimento do chassis e carroçaria tipo 
monobloco, ditou o fim dos artífices tradicionais. 6 
 
 
24. Adler – anos 30 3  25. Packard – anos 30 6 
 
Havia construtores de carros de luxo nos E.U.A, como a Dusenberg (fig. 27) e na 
Europa. A Inglaterra tinha o maior número de empresas produtoras de veículos de luxo 
para a alta sociedade: Rolls-Royce, Bentley, Daimler entre outras. Outros produtores 
deste tipo de veículos estava mais preocupado com a competição -Jaguar, Aston 
Martin, Lagonda -  só tendo adquirido prestigio mais tarde. Em Espanha surgiu a 
Hispano Suiza (fig. 28), uma das marcas que melhor traduziu o luxo automóvel. Em 
França tínhamos a Bugatti (fig. 26), Delage, Delahaye, entre outros. Tal como no 
desenho de moda, os franceses determinavam as tendências no que se refere a estilo 
durante a guerra. As suas experiências com o excesso, influenciaram o resto do 
mundo, tornando-se este tipo de veículos num negócio internacional. 
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26. Bugatti Type 57 –1934 3  27. Dusenberg –1930 5  28. Hispano Suiza –anos 20 5 
 
Durante as guerras, Paris era o centro da moda, da decoração de interiores e os 
estilistas desta cidade viam o automóvel como um acessório indispensável aos seus 
estilos de vida modernos. Os clientes da alta sociedade podiam encomendar os seus 
carros personalizados a condizer com os seus estilos de vida. Os produtores de 
carroçarias franceses dominavam a aparência dos veículos de “alta-costura” e de luxo 
usados pela classe alta de todo o mundo. Usavam madeiras exóticas e pele no 
interior, formas aerodinâmicas e futuristas no exterior. A extravagância das suas 
criações simbolizava uma época que viria a ter o seu fim depois da 2a Guerra Mundial, 
devido às mudanças drásticas que se deram na construção automóvel. Com o 
desaparecimento da maior parte dessas empresas, terminava uma era onde o “feito à 
mão” e status estavam ligados a valores tradicionais e culturais. Este momento 
marcou para sempre o design do automóvel moderno. 
Ao contrário dos franceses, os italianos souberam combinar a arte das carroçarias 
com a nova abordagem da produção de massas, na medida em que estimulavam o 
desejo do consumidor através de um novo conjunto de valores no automóvel. Porém, 
algumas empresas acrescentaram linhas mais modernas às suas carroçarias e 
continuaram a trabalhar para a alta sociedade.  
Entre as duas guerras surgiram algumas empresas Italianas ligadas à forma 
automóvel, que viriam a tornar-se autênticas “fábricas” de design automóvel: 
Pininfarina, Bertone, Ghia, Zagato foram das mais importantes. 3 , 9 
 
Battista Farina, foi dos grandes impulsionadores desta prática, desde cedo 
começou a tratar o design automóvel como um ofício. Interessado na influência da 
natureza nas formas dos artefactos, desenvolveu os seus desenhos recorrendo a 
formas fluídas com inspiração quer na natureza quer na aerodinâmica. Interessou-se 
também pelas construções em metal, tendo desenvolvido muitas ideias que 
influenciaram a construção do automóvel moderno. 
Em 1930, fundou a empresa Pininfarina para trabalhar no design e construção de 
carroçarias especiais, os seus trabalhos tinham alguma inspiração na aerodinâmica, 
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exibindo uma estética simples, quase escultural que influenciou e se tornou símbolo do 
design italiano do pós-guerra. Em 1947, Battista Farina desenhou o Cisistália, que se 
tornou o primeiro carro em exposição permanente no Museu de Arte Moderna em 
Nova Iorque, tendo sido descrito como «a mais bela expressão de beleza e 
simplicidade no campo automóvel» (fig.29). 8 
 
 
29. Cisistália - Pininfarina 1947 8 
 
Outra grande empresa italiana de design automóvel, a Bertone foi fundada em 1912 
pelo fabricante de carroçarias Giovanni Bertone. Com a chegada da construção 
industrializada do automóvel, os métodos de construção de carroçarias tradicionais 
tiveram que se adaptar rapidamente. Através de técnicas de montagem em série, as 
carroçarias de madeira eram montadas nos chassis de metal. Com o aumento gradual 
da velocidade de ponta, as carroçarias tinham que ser mais resistentes.  
Nuccio Bertone ao juntar-se ao negócio do seu pai, transformou-o numa das 
melhores empresas de design de automóveis do mundo. Também a ele se deve o 
reconhecimento do design automóvel italiano. Como grande homem de negócios, ele 
tinha o dom de conseguir ver onde estava um bom designer. Acreditava que a batalha 
num mercado altamente competitivo como o mercado automóvel era muitas vezes 
decidida pelo impacto do carro nas emoções. 
Nos anos 50 a Bertone desenhou o Alfa Romeo Giulietta Sprint (fig. 30), que se 
tornou um símbolo do design italiano do pós-guerra. Filosofia da empresa: “ O design 
não deve apenas prever as formas do futuro, deve também dar estilo à forma 
funcional”. “Se o carro tiver alma, a batalha está praticamente ganha”. 8 , 9 
 
 
30. Alfa Romeo Giulietta Sprint- Bertone 1954 12 
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3.2- Modernos  
Os automóveis antes da guerra eram uma combinação de diferentes partes 
funcionais, facilmente distinguíveis: compartimento do motor, faróis, pára-choques, 
guarda-lamas e espaço para os passageiros. As dimensões eram traçadas 
verticalmente e ainda hoje conseguem surpreender pois são alargadas e muito altas. 
No entanto, devido às teorias de Paul Jaray, pioneiro da aerodinâmica que em 1922 
fez alguns desenhos de patentes de carroçarias automóveis, as quais mostravam que 
através do uso de formas mais fluídas conseguia-se um melhor desempenho 
aerodinâmico, levou ao abandono das formas convencionais (fig. 16).  
 
 
3.2.1- Automóvel como meio de afirmação nacional 
A partir de 1945 na Europa, o automóvel passou a ser visto como símbolo de 
modernidade e bem-estar, como meio de afirmação nacional e o design automóvel 
oferecia oportunidade a vários países para definirem a sua identidade nacional, eram 
tempos em que trabalhadores por toda a Europa trocavam a bicicleta pelo automóvel. 
Com o terminar da 2a Guerra Mundial, vários países empenharam-se no 
desenvolvimento de pequenos veículos que proporcionavam aos seus proprietários 
um estilo de vida moderno, dando-lhes acesso à sociedade de consumo de massas o 
que caracterizava estes países como nações modernas. A Europa depois da guerra 
encontrou na indústria automóvel um factor de desenvolvimento económico. Variadas 
marcas apressaram-se em relançar os seus países na economia mundial. 
Em França a Citroen lançou em 1948 o 2CV (fig. 31), desenhado pelo escultor 
italiano Flaminio Bertoni. A Renault lançou em 1946 o 4CV (fig. 32), produzido até 
1961, caracterizado pelas suas formas arredondadas e pelos três frisos cromados que 
formavam a grelha, que davam ao carro uma aparência amigável. Em Inglaterra a 
Morris lançava no mesmo ano o Minor (fig. 33), nascido parar competir com os carros 
para o povo europeu. Era caracterizado pela sua estrutura monobloco, e pela frente 
com fortes vestígios do estilo americano. Na Alemanha o Carocha continuava a fazer 
grande sucesso. Em Itália surgia o Fiat 600 e 500 desenhados por Dante Giacosa. 8 
 
 
31.Citroen 2cv - F. Bertoni 1948 13 32. Renault 4CV – 1946 3 33. Morris Minor – Sir Alec Issigonis 1948 14   
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Nesta altura os automóveis eram para os europeus mais do que objectos de 
consumo, tornaram-se também símbolos de identidade nacional e de esperança na 
salvação da indústria e da economia. Para conseguir a afirmação nacional e individual 
de cada país, os designers empenharam-se em desenvolver abordagens formais 
modernas, capazes de traduzir os valores culturais e sociais dos diferentes países. 
A França foi líder no que respeita ao desenvolvimento de carros com aspecto 
nitidamente francês. Apenas alguns construtores de pequena escala mantiveram-se 
no mercado que apoiava a tradição. Depois de alguns casos como o Facel Vega, 
alguns modelos Peugeot e Simca, foi a Renault e Citroen que lançaram o verdadeiro e 
original estilo francês. Em 1950, as duas empresas trabalhavam no campo dos 
veículos pequenos, criando designs originais que não se pareciam com nada feito até 
então. As duas companhias juntas exibiam uma originalidade única. A combinação de 
funcionalidade, utilidade e originalidade motivaram o aparecimento do Citroen 2cv (fig. 
31) e Renault 4cv (fig. 32). Estes funcionaram como ponto de partida a uma nova 
abordagem em termos de design automóvel que iria caracterizar as duas companhias 
durante 50 anos. 
Nos anos 50 a Citroen tinha o desafio de desenvolver um automóvel que superasse 
o sucesso conseguido com o Traction Avant de 1934 (fig. 34) e o 2CV de 1948 (fig. 
31). O objectivo foi conseguido com o lançamento do Citroen DS 19 em 1955 (fig. 35, 
36). Teve tanto sucesso que se tornou um dos poucos carros a inspirar escritores fora 
do ramo automóvel. Apesar de ter gerado bastante polémica devido ao seu 
vanguardismo, foi classificado pelo jornal “Times” como a maior audácia do pós-
guerra. O DS parecia de facto revelar uma estética radicalmente nova, 
especificamente europeia. A forma suave da carroçaria desenhada pelo escultor 
Italiano Flaminio Bertoni não se parecia com nada do que tinha sido feito até então. 
Era bastante aerodinâmico, não tinha grelha frontal e tinha a traseira extremamente 
baixa. Além das barreiras estéticas, quebrou também com muitas barreiras técnicas: 
suspensão Hydropneumática, fácil montagem e desmontagem dos painéis da 
carroçaria, a utilização de diversos componentes em alumínio, o uso da fibra de vidro. 
O sucesso foi tal que no primeiro dia de lançamento teve 12000 encomendas. 3 , 8  
 
 
34. Citroen Traction Avant – 1934 15   35. Citroen DS – 1955 16 36. Citroen DS – 1955 16 
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Com o intuito de substituir o 2CV, em 1961 a Citroen lançava o Ami6 (fig. 37, 38), o 
último Citroen desenhado por Bertoni antes de falecer. Não era tão impressionante 
como o Ds, no entanto a sua traseira era original, notava-se nele um grande esforço 
para ultrapassar os limites estéticos tradicionais. Foi mais um dos veículos que tornou 
a França num país “avant-garde”, que não necessitava de ir buscar a outros 
referências para o seu design. 
 
 
37. Citroen Ami 6 – F. Bertoni 1961 16 38. Citroen Ami 6 – F. Bertoni 1961 3 
 
Apesar de ter tido algum sucesso com modelos como o 4CV de 1946 (fig. 32) e R4 
de 1961 (fig. 39), foi com o R5 de 1972 (fig. 40) que a Renault conquistou o grande 
reconhecimento. Especialmente conhecido por ter sido o primeiro automóvel a utilizar 
pára-choques em plástico integrados na carroçaria. Em termos de design, resultava 
num volume bastante original, com linhas pouco vincadas, destinado a um estilo de 
vida moderno, jovem e irreverente. 
O passo à frente obtido com este modelo, foi conseguido outra vez 12 anos depois 
com a invenção da primeira MPV (multi-purpose vehicle) a Espace (fig. 41). Devido ao 
seu grande sucesso e à funcionalidade que oferecia este novo conceito automóvel, foi 
várias vezes adoptado pela concorrência. A reputação dos franceses na construção de 
veículos de luxo da pré-guerra, tinha chegado ao fim. A França era agora conhecida 
pelo seu design radical, original e sofisticado. 
 
                           
39. Renaul 4L – 1961 17                                     40. Renaul R5 – 1972 8                             41. Renaul Espace – 1984 8 
 
Os alemães sempre foram relacionados com engenharia avançada, funcionalidade 
e racionalidade. Desde a era da Bauhaus de 1920 que a Alemanha tem uma forte 
tradição no design funcional moderno.  
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A Mercedes caracterizada por uma certa identidade de marca aliada a continuidade, 
criou a estética do design automóvel alemão com o designer italiano Bruno Sacco, 
responsável pela maior parte dos Mercedes de sucesso até aos anos 90. Desenhava 
sempre com uma estética coerente, o que por vezes fazia parecer que os modelos 
pouco mudavam uns dos outros. 
Na BMW, ao contrário da Mercedes, os valores do design e estética alemã 
apareceram desde muito cedo nos desenhos futuristas de Peter Schimanowski, 
provavelmente o autor da grelha típica BMW usada pela primeira vez no modelo 303. 
Mais tarde a empresa iniciou colaboração com o designer italiano Giovanni Michelotti, 
a partir daqui a BMW reconheceu a importância do design, identidade da marca e 
evolução da marca. 
A Suécia foi o único dos países nórdicos a desenvolver a sua própria cultura 
automóvel do séc. XX. Juntas, Volvo e Saab foram responsáveis por desenvolver uma 
abordagem muito nacionalista ao automóvel. Centraram as suas atenções mais na 
segurança, robustez, longevidade do que na estética automóvel. A Volvo como 
empresa pioneira no que diz respeito a dispositivos de segurança, foi a primeira marca 
a lançar os cintos de segurança, com a preocupação de minimizar os efeitos 
resultantes de acidentes de viação. Com os seus dispositivos, davam ao condutor uma 
ideia de condução mais segura. 
Em 1956, a série 121 da Volvo foi desenhada com influências italianas e 
americanas para criar um carro especificamente sueco (fig. 42). Em 1959 lançou o 
desportivo P1800 (fig. 43) desenhado pelo italiano Pietro Frua, que trouxe à Volvo 
reputação por um estilo marcado por linhas modernas e sofisticadas. Tornou-se num 
ícone de design graças também ao seu aparecimento na série televisiva dos anos 60 
“O Santo”. 
No entanto a grande responsável pelo sucesso da Volvo foi a carrinha da série 140 
(fig. 44), com linhas bastante vincadas, que parecia ter sido desenhada para a 
segurança. Nas suas campanhas usavam a segurança como argumento principal. 
Actualmente a segurança é comum a todas as marcas, a Volvo tenta agora 
combinar segurança com imagem desportiva num esforço para segurar o mercado. 8 
 
 
42. Volvo 121 –1956 18  43. Volvo P1800 –Pietro Frua 1959 19  44. Volvo série 140 20 
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Em Itália, na transição para os tempos modernos estabeleceram-se várias 
colaborações entre empresas de design, produção e transformação de carroçarias e 
marcas automóveis. Enquanto as empresas mais antigas não conseguiram fazer a 
transição, as mais novas eram mais sensíveis à mudança e deram um grande salto 
em direcção à modernidade. Muitas delas foram responsáveis por novas técnicas na 
construção automóvel, outras desenvolveram uma grande proximidade com a 
inovação. As facilidades que ganharam em encontrar novas soluções e a habilidade 
em se adaptarem rapidamente aos avanços rápidos da indústria foram a chave para o 
sucesso. Depois de 1945 passaram a aplicar as suas capacidades na criação de 
veículos que atraiam o desejo do consumidor, tornando Itália líder mundial no design 
automóvel. A maior mudança na história do design automóvel europeu depois de 1945 
foi o desaparecimento da tradição de construção de carroçarias em praticamente 
todos os países excepto em Itália. Este país encontrou forma em se adaptar ás novas 
condições de produção e consumo automóvel.  
Empenhados em fazer de Itália um país modernizado perante o mundo, abraçaram 
o design e desenvolvimento de modelos especiais mas também de modelos de 
produção de massas. Ambos eram vistos como oportunidades para realçar as formas 
esculturais do design italiano na era da modernidade. Para isso foi importante o 
avanço na aerodinâmica e as inovações estilísticas desenvolvidas pelos americanos 
nos anos 30/40, mas ao contrário destes, os italianos souberam resistir à tentação do 
exagero, mantendo em vez disso uma aproximação mais minimalista à forma inspirada 
na aerodinâmica. Isto notou-se não só no design de automóveis mas também no 
design de produtos. 
Depois da 2a guerra mundial as tradições de construção de carroçarias foram 
alteradas para responder às novas necessidades do consumo de massas. As novas 
técnicas de produção viriam a transformar a indústria automóvel internacional. A 
habilidade de firmas como Pininfarina, Zagato, Bertone, Ghia em se adaptarem às 
novas tendências permitiu à Itália tornar-se líder no campo do estilo automóvel 
progressista. Estilísticamente assimilaram rapidamente os avanços do pós-guerra nos 
E.U.A e Europa, combinando-os de forma a criar uma nova estética caracterizada 
pelas suas formas longas, baixas, desportivas e esculturais, conhecidas como estilo 
Italiano. 3 , 6 
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3.3- Anos 50   
Os anos do meio do século XX marcaram o período heróico do design automóvel, 
onde todas as limitações e barreiras foram removidas. Surgiram diversas abordagens 
formais, umas directamente relacionadas com os valores sócio - culturais de cada 
país, outras inspiradas num imaginário de sonho que tinha como objectivo relançar a 
sociedade e fazer esquecer os anos de sofrimento vividos durante as guerras.  
Dependendo do ponto de vista, o design automóvel na América dos anos 50, pode ser 
visto como o momento mais alto ou mais baixo desta prática no século XX. 5 
Como resultado ao boom económico da época, os automóveis americanos deste 
período tornam-se cada vez maiores, mais confortáveis e luxuosos e devoravam 
muitos litros de combustível. Criaram-se duas abordagens formais, “estilo barroco” e 
“estilo foguete” que iriam ter grande influência na construção do design do automóvel 
moderno americano. Estas abordagens notaram-se também na Europa, no entanto os 
europeus foram mais discretos e contidos na sua utilização, concentrando em vez 
disso, esforços no desenvolvimento de pequenos veículos económicos dotados de 
estética e mecânica simples. 
 
 
3.3.1- Estilo barroco 
Em 1948 o Cadillac (fig. 45) possuía pequenos estabilizadores traseiros inspirados 
em aviões de combate. Nos anos 50 as asas traseiras nos automóveis desportivos 
foram um sinal de perfeição aerodinâmica também experimentada na Europa. Este 
elemento criador do desenho tipo “foguete” convertia-se num ícone. Entre 55 e 59 os 
automóveis americanos tornaram-se maiores, mais coloridos, mais brilhantes e 
extravagantes do que nunca. No desenho não existiam regras, apenas uma obsessão 
pelo exagero e pela necessidade em surpreender. Era um desenho bastante 
apropriado a uma sociedade cheia de celebridades (fig. 46).   
Os europeus, apesar de influenciados pela moda do estilo barroco, conseguiram 
proporcionar elegância no Mercedes Benz 220 S de 59 (fig. 47) e no Volvo P 1800 de 
59 (fig. 48) desenhado pelo italiano Pietro Frua. 
 
 
45. Cadillac – 1948 21  46. Ford Fairlane 500 –1957 22 
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47. Mercedes 220 S – 1959 12  48. Volvo P 1800 – 1959 19 
 
 
3.3.2- Estilo foguete 
Num imaginário sem limites, a produção em escala deu aos designers muita 
liberdade para criarem ícones que ficaram para a história. Era uma luta travada pela 
GM, Chrysler e Ford (fig. 50), que durou cerca de cinco anos, na qual estes três 
grandes adicionavam gradualmente extras aos seus carros de forma a vencer a caça 
ao consumidor. Estimulavam o desejo através do uso exagerado de cromados e de 
algumas novidades tais como direcção assistida e interiores luxuosos. Era uma 
geração que vivia a exploração espacial e acreditava no poder da tecnologia moderna 
(fig. 49). 
No entanto nem todos os carros desta altura eram grandes e exagerados no seu 
aspecto. Os criadores de carros desportivos como Corvette, Ford, Thunderbird, 
Studebaker, olhavam para os carros europeus e desenhavam para competir com eles. 
Mas talvez pelo facto de muitos dos designers terem estado ligados à aviação durante 
a guerra, o imaginário da aeronáutica permaneceu uma constante no design dos anos 
50. Por outro lado os pensamentos de Harley Earl na pré-guerra tiveram também 
influência na construção do Styling americano. Para estimular o consumo, os 
designers empurraram o automóvel a novos padrões de ostentação e elaboração.  
A performance tornou-se menos importante do que o aspecto, o conforto e estilo 
superiorizavam-se face á utilidade. O resultado era um veículo de luxo moderno para o 
mercado de massas. A mensagem era clara, os carros agora já não se inspiravam no 
passado e pretendiam lançar o futuro.  
Com o rápido desenvolvimento da indústria aeronáutica durante a guerra, muitos 
engenheiros empenhavam-se em desenvolver aviões mais rápidos e tecnologia mais 
moderna, mais tarde trouxeram esses conhecimentos para o automóvel. Harley Earl 
responsável pelo design da GM estava obcecado com a ideia de combinar automóveis 
e aviões. Para conseguir a diferenciação entre os veículos da GM e Cadillac, Harley 
Earl incorporou pequenas barbatanas e jactos na traseira dos carros – o efeito foi 
imediato (fig. 51). O uso do vidro curvo e do cromado nas grelhas, fez surgir o novo 
“look” do design automóvel americano. 3 , 22 
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49. Imaginário espacial dos anos 50 3  50. Ford La Tosca - 1955 22  51. Gm Firebird III – Harley Earl 23 
 
O “foguete” converteu-se num ícone, os elementos criativos produziam um paralelo 
entre a estrada e o universo. “A guerra das barbatanas” estava ao rubro nos anos 50 
com as três companhias a lutar pelo domínio do mercado.  
O Cadillac Eldorado de 1959 (fig. 52, 53) desenhado por Earl levou o luxo ao seu 
limite, pois estava equipado com tudo o que o passageiro podia desejar, tendo esta 
tendência sido seguida mais tarde pela concorrência.  
O styling dominou a engenharia e o designer foi visto como herói popular, 
fornecedor de sonhos que se tornaram cruciais na vida de tantas pessoas. Era uma 
época de excessos no design que devido a tanto exagero e ênfase no estilo, viria a ter 
o seu fim em meados dos anos 60. 
 
 
52. traseira do Cadillac Eldorado –  1959 24  53. Cadillac Eldorado –  1959 25 
 
 
Na Europa 
O estilo “foguete” também foi adoptado na Europa, o Alfa Romeo Superflow (fig. 54) 
de 1956 desenhado pela Pininfarina, mais parece um produto da indústria aeronáutica, 
possui portas de abrir tipo borboleta, uma grande superfície vidrada e asas traseiras. 
No entanto, nos veículos de produção europeia este estilo foi bem mais contido, só 
em alguns pormenores se notam influências do estilo que estava na moda nos E.U.A. 
No final dos anos 50, a Fiat desenvolveu alguns modelos com linhas bastante 
marcadas e frente cortada, que não escondiam alguma ligação aos automóveis 
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americanos do estilo barroco, por outro lado contrastavam com a suavidade das 
formas que dominavam na Europa no inicio dos anos 50. 
Apesar das influências americanas, na Europa as linhas são mais discretas tal 
como se pode observar no Fiat 1800 de 1957 (fig. 55). Surgiram nesta altura algumas 
abordagens formais que dominaram o design automóvel europeu nos anos 50, 
algumas delas foram utilizadas até aos anos 70. 
 
 
54. Alfa Romeo Superflow – Pininfarina 1956 22  55. Fiat 1800 –1957 22 
 
3.3.3- Carroçaria boleada 
A integração de todas as partes modeladas do automóvel, levou à criação desta 
tendência formal no inicio dos anos 50. As formas suaves, fluídas e aerodinâmicas 
pareciam ter sido desenhadas pelo vento. Com o Studebaker Champion (fig.56, 57), 
Raymond Loewy definiu em 1947 a tipologia do automóvel familiar moderno, baixo, 
largo, com linhas suaves e mala escalonada. A inovadora parte traseira surpreendeu 
todos, representou a vanguarda do desenho americano. O conceito das formas 
arredondadas e fluídas com preocupações aerodinâmicas converteu-se num êxito. 
Este novo desenho chamado “ponton side” criou escola rapidamente na Europa. 8 
 
 
56 / 57. Studebaker Champion –Raymond Loewy 1947 12 
 
A simplicidade da forma adequava-se na perfeição à tecnologia das carroçarias 
monobloco, sendo bastante fácil de produzir. Ao ser convertida para os automóveis 
europeus mais pequenos, deu-se a volta ao princípio construtivo: o motor passou para 
trás e a bagageira para a frente o que resultou num pequeno automóvel familiar de 
grande qualidade. 
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Influenciada por esta abordagem formal, a Citröen lançou em 1955 o DS (fig. 58, 
59), desenhado pelo escultor italiano Flaminio Bertoni. Tratava-se de um dos veículos 
mais marcantes do design automóvel dos anos 50. Combinava o uso “escultural” de 
linhas fluídas e aerodinâmicas com grandes inovações a nível tecnológico.  
Numa procura de novas soluções para a parte frontal, desaparece a grelha da 
frente. Notam-se as preocupações aerodinâmicas resultando num desenho suave, 
fluido que integra todos os componentes. Os farolins traseiros parecem ter sido 
inspirados pelos carros americanos do estilo Foguete. Quando o Ds saiu, ninguém 
acreditava que fosse um veículo de série. É um dos mais inovadores automóveis da 
história. 
 
 
58. Citroen DS – F. Bertoni 1955 26  59. Citroen DS – F. Bertoni 1955 27 
 
 
3.3.4- Nova linha 
A meados dos anos 50, estabeleceu-se um novo ideal de beleza para o automóvel 
moderno. Uma carroçaria mais plana, mais larga com um centro de gravidade mais 
baixo prometia uma dinâmica maior que resultava tão bem esteticamente como na 
estrada. Os automóveis tornavam-se mais horizontais e geométricos, uma linha 
horizontal dividia a lateral em duas partes e fazia o automóvel parecer mais plano e 
delgado do que nunca. Devido à falta de alternativa aos faróis e piscas redondos, esta 
linguagem estilística ficou definitivamente ligada ao passado. 
Desenvolvido com esta abordagem formal, o Studebaker Starliner (fig. 60) de 53 
desenhado por Raymond Loewy, foi uma verdadeira sensação. 8 , 22 
 
 
60. Studebaker Starliner – 1953 28 
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3.3.5- Estilo clássico  
Para muitos construtores automóveis as experiências no desenho automóvel da 
época do pós-guerra não proporcionavam verdadeiras alternativas a uma configuração 
clássica. Na prática os novos automóveis apresentam-se com desenho suavizado 
como um produto de massas. 
Especialmente, as marcas de mais tradição apenas introduziram as inovações com 
muitas precauções: mesmo que os seus automóveis tenham sido colocados ao nível 
de rendimento mais moderno, no desenho combinou-se o novo com o experimentado 
e testado. A traseira apenas está desenvolvida, as proporções gerais recordam os 
automóveis da pré-guerra: alargadas, altas e delgadas. Tanto em veículos maiores 
como nos desportivos, este desenho bastante expressivo foi considerado como 
exemplo de eterna elegância independentemente da moda da época.  
Este estilo, surgido nos anos 40, desenvolveu-se até aos anos 60 e teve particular 
destaque em Inglaterra, onde esta abordagem formal se tornou sinónimo de elegância 
clássica (fig. 61, 62, 63). 22 , 24 
 
 
61. Jaguar Mark II –1956 22  62. Jaguar Mark II –1956 29  63. MG A –1955 22 
 
 
3.3.6- Carroçaria fluída 
Em 1950 ainda não estava claramente definida a distinção entre veículos de 
estrada e de corrida. Muitas vezes eram utilizados nas corridas veículos do dia-a-dia. 
Esta situação levou à procura de maiores performances nos veículos através das 
melhorias na aerodinâmica e na redução do peso, duas áreas de investigação dos 
automóveis europeus depois da guerra. 
Surgia assim o veículo grande-turismo criado com inspiração no Pininfarina 
Cisistália 202 (fig. 64). A perfeição do design foi conseguida graças ao uso de volume 
compacto, a traseira fluída, proporções modernas e linhas puras. A generosa 
superfície vidrada proporciona boa visibilidade em todas as direcções. Esta tendência 
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dominou os automóveis desportivos europeus depois da guerra e antes de 1970, teve 
bastante aplicação em automóveis de motor traseiro como o Porsche 356 (fig. 66). 
 
 
64. Cisistália – Pininfarina  1947 8  65. Alfa Romeo Giulietta Sprint -1954 30  66. Porsche 356 – 1951 22 
 
 
3.4- Anos 60  
Com a chegada dos anos 60, desenvolveram-se novas abordagens formais que se 
mantiveram em paralelo com algumas tendências dos anos 50. Surgem linhas 
delgadas, planas, puristas, fluídas com vincos e cantos marcados. As formas ainda 
que aerodinâmicas, tornam-se mais angulares, menos deformadas, dando mais o 
aspecto de caixa. Nos guarda-lamas dianteiros desaparece o alojamento para os 
faróis e a frente cortada começava a ganhar cada vez mais adeptos.  
Alguns automóveis demonstram apenas uma abordagem formal, enquanto outros 
são desenvolvidos integrando mais do que uma tendência. Com o Renault R4 de 1961 
mistura-se à fluidez das linhas, uma antevisão da abordagem funcionalista que iria ser 
comum décadas à frente.  
Outros automóveis com as suas linhas fluídas e puras, laterais continuas, pareciam 
estar à frente do seu tempo, servindo de inspiração a veículos posteriores. Um deles é 
o NSU Ro80 de 1967 (fig. 67), com a frente original e a traseira curta e alta, mais 
parece um automóvel dos anos 80. Por outro lado o Alfa Romeo Giulia Ti 1961 (fig. 
68), tem a traseira cortada e detalhes que fazem lembrar o barroco. O Mercedes Benz 
230 SL de 1963 (fig. 69), surgiu com uma grelha mais larga que deixa de ter o aspecto 
de grelha tradicional. As linhas são mais planas e mais fluidas, tornam-se também 
mais vincadas.  
 
 
67. Nsu R 080 – 1967 31  68. Alfa Romeo Giulia TI – 1961 22  69. Mercedes benz 230 SL – 1963 32 
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O Volkswagen Porsche 914 (fig. 70, 71) de 1969 parecia estar muito à frente do seu 
tempo, possuía pára-choques em material plástico de cor negro, perfeitamente 
integrados na carroçaria. Mostrava um design essencialmente funcional, sem detalhes 
supérfluos, sem cromados, resultando num automóvel racional mas com grande 
beleza estética. 
 
 
70 / 71. Volkswagen Porsche 914 –1969 33 
 
Nos E.U.A a horizontalidade dominava o design de automóveis. Os designers 
estavam obcecados em fazer carros maiores, mais largos e mais baixos. Ainda se 
notam algumas influências do estilo barroco, mas recorrem agora a superfícies mais 
planas e fluídas com menos detalhes. O capo torna-se também mais plano. O Lincoln 
Continental Mark 3 de 1961 (fig. 72), apesar de grande possuía linhas suaves e 
fluídas. 
No final dos anos 60 nos E.U.A surgiram carros como o Camaro RS de 1967 (fig. 
73) com aspecto bastante agressivo como sinónimo de velocidade. 
 
 
72. Lincoln Continental Mark 3 – 1961 22  73. Camaro RS – 1967 24 
 
 
3.4.1- Linha fluída  
No inicio dos anos 60, este estilo surgiu em oposição ao estilo “nova linha”. Neste 
novo estilo surge fluidez aliada a suavidade. Assim mantiveram-se as proporções 
modernas mesmo que modeladas em superfícies metálicas mais convexas. Os cantos 
ficaram mais arredondados. Em 1958 o Triumph Itália de Giovanni Michelotti foi um 
percursor deste tipo de desenho. 
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Estes automóveis aparecem puros e discretos como se tivessem sido acariciados 
pelo vento. Mais clássico e menos radical que o desenho “linha vincada”, este 
desenho já estava fora de moda no final dos anos 60, com a excepção da berlina 
Pininfarina BMC 1800 de 1967 (fig. 74), que marcava uma nova tipologia de automóvel 
através das suas linhas fluídas e traseira cortada em diagonal. Criou uma visão do 
futuro que depressa se tornou moda, tendo influenciado o desenho de muitos veículos 
automóveis dos anos 70, particularmente o desenho do Citroen GS de 1970 (fig. 75). 
Com o lançamento do Taunus 17M de 1960 (fig. 76), a Ford mostrava como deveria 
ser o automóvel do futuro: aerodinâmico, eficiente, puro. 3 , 22 
 
 
74. Pininfarina BMC 1800 – 1967 34  75. Citroen GS Pallas – 1970 35 
 
76. Ford Taunus 17 M – 1960 3 
 
 
3.4.2- Nova linha e Funcionalidade 
Surgiram veículos tanto na Europa como nos E.U.A com características 
semelhantes. As formas eram caracterizadas por superfícies arredondadas e arestas 
vincadas, resultando num desenho discreto mas bastante funcional. Em termos 
dimensionais, os automóveis americanos desportivos mais baratos começam a ter 
dimensões mais próximas dos automóveis desportivos europeus. Neste país este tipo 
de desenho funcional e discreto alcançava bastante sucesso perante o consumidor 
que já estava saturado dos exageros formais dos anos 50. 
O Ford Mustang II, de 1964 (fig. 77) foi um dos automóveis marcantes desta 
tendência, tendo alcançado um enorme sucesso e influenciado o aparecimento dos 
veículos “musculados” americanos. 
Na Europa o desenho desenvolvido pelo Italiano Pietro Frua no Maserati Mistral de 
1963 (fig. 78), fazia crer que o estilo discreto e funcional não era sinónimo de menos 
beleza formal do que os estilos mais trabalhados. 
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77. Ford Mustang II –1964 22  78. Maserati Mistral  –1963 22 
 
3.4.3- Linha vincada 
Depois do período barroco, havia uma grande necessidade de clareza no design 
automóvel. Os princípios do estilo “nova linha” eram novamente adoptados mas de 
uma forma mais radical. 
As formas tornaram-se mais angulares, as superfícies mais ortogonais e os cantos 
mais agudos. Estes automóveis deviam transpor precisão e funcionalidade. 
Apresentavam faróis duplos mais pequenos dispostos ora na horizontal ora na vertical. 
Mais tarde os faróis rectangulares deram mais possibilidades e liberdade na 
modelação da parte frontal do automóvel. Ao mesmo tempo pretendia-se melhorar a 
eficiência da forma e a funcionalidade converteu-se no tema do desenho. Para ganhar 
mais espaço no habitáculo, as rodas tornaram-se mais pequenas, dando um aspecto 
mais moderno.  
Com o Renault 16 de 1964 (fig. 79, 80) inventou-se o automóvel flexível de dois 
volumes com uma grande porta traseira, mistura-se um sedan com um station Wagon, 
representa o novo tipo de automóvel que ainda hoje faz sucesso. Esta tendência 
demonstrou potencial e continuou até aos anos 80.  
 
 
79 / 80. Renault 16 –1964 36 
 
 
3.5- Anos 70 
Nos anos 70 muitos fabricantes europeus uniram-se com vista à partilha de 
componentes como forma de diminuição de custos de produção. Desenvolvem-se 
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carros mais pequenos e económicos com bom aproveitamento do espaço interior, para 
fazer face à crise instalada pela escassez do petróleo. 6 
Ao contrário dos anos 60, as formas tornam-se angulosas e gráficas, com cores 
mais brilhantes. Dava-se inicio à era dos automóveis caracterizados pela frente em 
forma de cunha. Os veículos desportivos tornam-se mais largos, mais baixos com 
linhas muito angulares, com a traseira na diagonal e carroçaria em forma de cunha 
como o BMW M1 (fig. 81) e o Bizzarini Manta (fig. 82) desenhados por Giugiaro ou o 
Lancia Stratos (fig. 83) e  Lamborghini Countach (fig. 84) desenhados por Marcelo 
Gandini. Surgiram estilos claramente desportivos com linhas planas bastante 
vincadas, poucos pormenores cromados, faróis escamoteáveis e pára-choques 
pintado de preto. 
 
 
81. Bmw M1 – 1978 37  82. Bizzarrini Manta – 1968 38 
 
83. Lancia Stratos – 1970 27 84. Lamborghini Countach – 1971 39 
 
Se por um lado se adoptaram algumas das abordagens formais dos anos 50 e 60, 
nos anos 70, surgiram novas formas mais vincadas e agressivas, e outras que aliavam 
a estética a um certo funcionalismo e racionalismo. Algumas destas tendências 
mantiveram-se até aos anos 90. 
 
 
3.5.1- Em forma de cunha 
O primeiro corte radical com o passado ocorreu em 1968, no Alfa Romeo Carabo 
(fig. 85) de Bertone e no Bizzarrina Manta da Italdesign (fig. 82, 86). Dava-se inicio ao 
estilo conhecido por “em forma de cunha” marcado por uma geometria absoluta, no 
qual a parte frontal do automóvel foi basicamente eliminada em termos de desenho 
(fig. 87). Esta nova moda foi utilizada em todos os automóveis desportivos com motor 
frontal ou central mas também em veículos familiares. Nos veículos desportivos era 
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comum a utilização de faróis escamoteáveis o que tornava a frente mais indiferenciada 
de marca para marca, eliminando assim a diferenciação das marcas. 8 
Esta mudança no desenho que sugeria dinâmica, aerodinâmica e velocidade, fez 
moda durante muito tempo e influenciou fortemente as linhas mais angulosas dos 
anos 80. 
 
 
85. Alfa Romeo Carabo – 1968 8 86. Bizzarrini Manta – 1968 38  87. Lamborghini Countach – 1971 39 
 
Com o lançamento do Renault R5 em 1972 (fig. 40), continuava a desenvolver-se 
uma estética de caracter funcionalista, não esquecendo no entanto os valores culturais 
da marca. O R5 que parecia ter sido desenvolvido especificamente para as cidades 
francesas, foi pioneiro na incorporação de pára-choques em plástico integrados na 
carroçaria. Através da sua estética moderna, jovem e irreverente, tornou-se um dos 
grandes símbolos de França nos anos 70 e marcou o inicio do desenvolvimento de 
uma nova abordagem formal denominada por “estilo gráfico” que iria dominar os anos 
70 e 80. 
 
 
3.5.2- Estilo gráfico 
Depois do Renault R5 ter introduzido os pára-choques em plástico integrados na 
carroçaria, os designers cedo começaram a experimentar as novas possibilidades que 
este material proporcionava. A Pininfarina desenvolveu mesmo uma abordagem 
própria chamada “corte à Fontana”, que consistia na divisão da lateral em duas partes, 
sendo a parte superior em metal pintado e a parte inferior em material plástico de cor 
negra. O plástico também era usado como material dominante na frente, em spoilers 
adicionais ou em certos componentes como espelhos retrovisores e puxadores de 
portas. A junção destes elementos gráficos levou ao aparecimento do estilo que 
alguns autores denominam por “estilo gráfico”.  
Graças a este estilo, em 1977 o Matra Simca Ranch (fig. 88) introduziu uma nova 
moda, rapidamente as marcas davam uma imagem nova e moderna aos seus 
automóveis recorrendo ao uso de componentes plásticos. O estilo gráfico iniciado nos 
anos 70 iria ser muito utilizado até aos finais dos anos 90. 22 
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88. Matra Simca Ranch –Paul Jaray 1977 22 
 
 
3.5.3- Caixa vincada 
Em 1973 a crise do petróleo foi um banho de água fria para a indústria automóvel. 
Alguns pensavam que não havia futuro para o automóvel. Algumas marcas 
empenharam-se em fazer ajustamentos para contrariar os efeitos da crise. Com o 
passar desta, começaram a desenvolver automóveis compactos de dois volumes com 
óptimo uso de espaço e aparência económica. 
O VW Golf de 1974 (fig. 89) desenhado por Giugiaro marca o inicio do design 
vincado, funcionalista e Standard, em termos de volume parecia uma caixa formada 
por linhas rectas, arestas bem marcadas e cantos rectos. Este desenho limpo e 
funcional, com faróis redondos ou rectangulares tornava-se grande moda. 5 , 8 , 9 
 
 
89. Volkswagen Golf – 1974 3  
 
Começou também a ser usado plástico onde antes era usado o cromado. O uso 
deste material deixou de estar reservado apenas para os veículos de rally e 
desportivos e tornou-se habitual em todos os automóveis. 
Esta nova abordagem denominada “caixa vincada”, foi utilizado também por 
Giugiaro na definição do novo tipo de arquitectura automóvel no modelo Lancia 
Megagamma (fig. 90). Este veículo era mais alto, mais compacto, com maior oferta de 
espaço interior. Estava então criado o veículo conceptual que iria servir de inspiração 
ao desenvolvimento do primeiro veículo monovolume, a Renault Space de 1984 (fig. 
91). 
Este tipo de design “caixa vincada”, viria a ser muito utilizado quer nos anos 70 quer 
nos 80 por muitos fabricantes automóveis. 
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90. Lancia Megagamma – 1978 40  91. Renaul Espace – 1984 8 
 
 
3.5.4- Racionalidade 
Nos anos 70, desenvolveu-se particularmente nos automóveis alemães uma 
estética caracterizada por um grande racionalismo. O desenho desenvolvia-se através 
da procura de linhas essenciais, remoção de detalhes desnecessários, numa visão 
funcionalista onde a estética surgia como derivação da parte funcional. A maior parte 
dos modelos lançados pela Porsche nos anos 70 são um bom exemplo dessa 
racionalidade (fig. 92). 
 
92. Porsche 924 –1975 22  
 
 
3.5.5- Turbo 
Com o modelo 911 Turbo de 1975 (fig. 93), a Porsche lança a moda turbo que se 
tornou bastante popular nos anos 80. Consistia na utilização de componentes em 
plástico negro, tais como spoilers e ailerons em grande contraste com a cor da 
carroçaria metálica ou através do aumento da largura do veículo recorrendo ao uso de 
componentes plásticos. Desenvolvidos no inicio para melhorar o desempenho 
aerodinâmico do automóvel a grande velocidade, foram mais tarde utilizados em 
veículos com pouca potência para dar ideia de velocidade e agressividade. 
Nos anos 80 a maioria das marcas possuía versões especiais de veículos comuns 
com pormenores “Turbo”. Este fenómeno ajudou a valorizar mesmo as versões menos 
potentes, e conquistou um grande número de adeptos por todo o mundo. 
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93. Porsche 911 Turbo –1975 39 
 
 
3.5.6- Novo barroco  
Nos E.U.A o desenho de automóveis nunca havia deixado os anos 50, depois do 
sucesso obtido com o desenho “nova linha”. Produzindo veículos belos e 
indiferenciados, nos finais dos anos 60, os construtores encontraram os valores 
anteriores. As viaturas passam a adoptar formas barrocas de uma maneira nova. 
 A talentosa forma aplicada na lateral correspondente ao pilar C, foi uma novidade 
no Ford Mustang de 1964 (fig. 77) que fazia recordar a curva dos guarda-lamas dos 
automóveis clássicos. A isto juntaram-se algumas inovações tais como tecto de vinil e 
tampões de rodas em forma de raios. A Ford e GM introduziram esta nova moda na 
Europa mas esta não se adaptava às dimensões inferiores dos automóveis europeus. 
Esta tendência desenvolveu-se com algum sucesso principalmente nos E.U.A até aos 
anos 80. 22 
 
Em 1976, a Renault lançou o modelo R14 (fig. 94) antecipando mais uma 
abordagem formal denominada por “caixa fluída”, caracterizada por laterais limpas que 
pareciam uma só superfície, sem protuberâncias em que tudo estava integrado no 
desenho. 
Esta tendência iria ser bastante utilizada nos anos 80 e 90 tanto na Europa como 
nos E.U.A. Até ao final dos anos 70 o fabrico e design de automóveis assentava 
maioritariamente num percurso evolutivo e não revolucionário. Seria esta a tendência 
formal até à chegada dos anos 80.  
 
94. Renault 14 – 1976 41 
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3.6- Anos 80 
No final dos anos 70 algumas empresas como a Ford, Renault e Volkswagen 
produziam carros sólidos e conservadores, mas outras empresas como a Alfa Romeo, 
Saab e Citroen ousavam ser diferentes, ocupando nichos de mercado em que o 
design e engenharia eram vistos pelo cliente como factores de diferenciação. 
Quando a indústria automóvel entrou nos anos 80, a maior parte dos construtores 
europeus aderiu ao “Eurobox”- os carros começaram a ter design, motor e 
especificações semelhantes, perdendo-se com isso a originalidade que tinha 
caracterizado os automóveis dos anos 50 e 60. Também devido a este facto, o 
automóvel comum deixou de ter um estilo personalizado de acordo com a marca e 
assistiu-se a uma uniformização estética que pouco diferenciava uma marca da outra. 
Nos E.U.A a crise do petróleo obrigou os construtores a fazerem carros mais 
pequenos, mais leves, mais económicos e mais eficientes. O estilo na maior parte das 
vezes era inspirado em alguns veículos europeus. 
Vários construtores estavam a ter prejuízos e não percebiam porquê, mas a 
resposta era óbvia, o público exigia mais estilo, mais originalidade, mais segurança, 
mais conforto, melhor condução. 6 
 
 
3.6.1- Funcionalismo vincado/estilo gráfico 
Nos anos 80, surgiram diversos automóveis que juntavam diversas tendências 
formais. O Citroen BX de 1982 (fig. 95) desenhado por Marcelo Gandini tem a mistura 
do estilo “caixa vincada” com o “estilo gráfico” com algum funcionalismo misturado. 
Resultava num veículo modelado com precisão, com linhas bastante vincadas, com 
grande funcionalidade. 
No Mercedes 190 de 1984 (fig. 96), temos o exemplo do desenho funcionalista 
típico dos anos 80: apesar de utilizar o desenho “caixa vincada”, surge um desenho 
mais rigoroso, onde todos os elementos são desenhados com uma grande 
racionalidade. Este tipo de desenho era bastante utilizado no design de produtos nos 
anos 80.  
Em 1984, a Ferrari ao lançar o modelo Testarossa (fig. 97) desenhado pela 
Pininfarina, marca um virar de página em relação ao estilo da Ferrari, pois revela um 
funcionalismo brutal, assente em preocupações aerodinâmicas recorrendo ao desenho 
vincado, com superfícies planas e rectas. 
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95. Citroen BX – 1982 42  96. Mercedes 190 – 1984 43  97. Ferrari Testarossa – 1984 44 
 
A função e lógica são as características que dominavam o design automóvel nesta 
altura. Na procura da máxima racionalidade, a carroçaria tornou-se mais alta, as rodas 
mais pequenas, visando uma melhor aerodinâmica e uma boa integração de todos os 
componentes. O desenvolvimento de veículos mais económicos torna-se uma 
preocupação. 
Tal como nos anos 70, nos anos 80 o uso de plástico pintado em alguns 
componentes era a regra. Os designers experimentavam as novas possibilidades que 
este material proporcionava. Assim a carroçaria muitas vezes dividiu-se em dois, a 
parte de cima em metal e a de baixo em plástico. O uso de plástico negro, ajudava a 
demarcar os volumes, tendo também sido bastante usado como parte integral da 
frente e nos spoilers traseiros. Depois de muitos dos automóveis dos anos 70 terem 
sido rejuvenescidos à custa desta tendência, esta moda terminava com o inicio dos 
anos 90. 
O Audi Quattro Sport de 1983, possuía um desenho vincado, funcionalista com 
pormenores turbo. Formado por superfícies planas, cantos vincados, tinha também 
presente o estilo gráfico através dos pormenores em plástico negro, para sugerir 
competição, agressividade e velocidade. Nos anos 80 o fenómeno dos veículos 
pequenos desportivos Turbo ou GTI estava no auge. Automóveis como o Peugeot 205 
Gti (fig. 98) e o Volkswagen Golf Gti, depressa alcançaram grande sucesso. 45 
 
 
98. Peugeot 205 GTI 45 
 
Nos E.U.A os carros estavam dominados por formas planas e grande incorporação 
de plástico negro em muitos componentes. Mas este fenómeno foi-se tornando fora de 
moda em pouco tempo. 
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3.6.2- Desenho Japonês 
Os japoneses durante os anos 80 conseguiram alguma vantagem face aos 
europeus e americanos. Veículos como o Toyota Célica e Honda Civic, foram 
importantes na construção dum design de qualidade, que trouxe “ar fresco” a uma 
indústria automóvel pouco diferenciada. 
Com o Nissan 300ZX de 1989 (fig. 99), surgia um desenho japonês de excelente 
qualidade caracterizado por linhas mais fluídas, superfícies mais suaves, formas 
bastante aerodinâmicas. Contrastava com o desenho vincado e funcionalista que 
dominava nos anos 80 na Europa. 
 
 
99. Nissan 300 ZX –1989 46 
 
 
3.6.3- O estilo retro  
Em 1989 a Mazda introduziu com o modelo Mx-5 Miata (fig. 101) um novo 
fenómeno na indústria automóvel – o “estilo Retro”. Tratava-se de um automóvel 
descapotável com imagem e características modernas, mas que levava o público a 
reflectir “ onde é que eu já vi isto?” De facto este modelo parecia ter sido inspirado em 
automóveis desportivos ingleses dos anos 50. Arrisco mesmo em dizer que tem 
algumas semelhanças com o Lotus Elan de 1962 (fig. 100). 
 
100. Lotus Elan –1962 24  101. Mazda MX5 –1989 3 
 
Rapidamente ganhou adeptos e foram várias as marcas que o seguiram 
desenvolvendo até à actualidade veículos que muitas vezes dão novamente vida a 
grandes mitos da indústria automóvel de várias décadas anteriores, através de uma 
construção e tecnologia 100% moderna. São automóveis que herdaram do passado 
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algumas características essencialmente formais, mas que utilizam na sua construção 
uma tecnologia totalmente moderna. 22 
 
3.7- Anos 90 
No inicio dos anos 90, dominavam algumas tendências dos anos 80, mas logo que 
estas foram esquecidas surgiram formas muito interessantes, mais orgânicas. As 
emoções foram redescobertas e por isso as formas tornaram-se mais expressivas, 
mais suaves e mais redondas. As formas do automóvel a partir dos anos 90, 
assumiram caminhos distintos, com um conjunto de novas abordagens, todas elas 
válidas, sem que exista uma norma ou regra que determine qual a melhor tendência. 
Dois factores assumem grande importância para o desenvolvimento do design 
automóvel dos dias de hoje: a velocidade e marca do automóvel. Por causa da 
crescente competência global e da situação saturada do mercado, o ciclo vital de cada 
modelo automóvel é cada vez mais curto, devido também à maior facilidade que as 
ferramentas 3D CAD CAM vieram trazer ao processo de desenvolvimento. É 
necessária uma maior taxa de inovação e em consequência, o design perde 
estabilidade. 
Os aspectos referentes à marca (branding) ganham cada vez mais importância pois 
em vez de se assumirem tendências gerais, as linguagens individuais de design são 
desenvolvidas de forma a ligar o culto pela tradição da marca ao seu futuro. Devido à 
necessidade de concentração de marcas e mercado este fenómeno é o incentivo a 
novas linguagens de design no futuro: a individualidade é a chave e tem o papel 
principal, torna-se especialmente necessária porque se descobriram novos nichos de 
produção e estes necessitam duma nova linguagem formal. 
As formas arredondadas e orgânicas estavam outra vez em grande. O Dodge Viper  
(fig. 102)com o seu aspecto musculado e linhas arredondadas parecia ter mais a ver 
com um animal do que com uma máquina. A empresa italiana de design Ghia, levou a 
forma orgânica ao extremo com o concept car Focus de 1992 (fig. 103), com linhas 
bastante arredondadas, com alguma inspiração amórfica. 45 
 
 
102. Dodge Viper 5  103. Concept Focus Ghia - 1992 45 
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3.7.1- Nova caixa vincada 
Em oposição às variantes formais mais arredondadas, surgiu nos anos 90 um novo 
tipo de desenho caracterizado pelo uso de superfícies lisas, esculpidas com claras 
intercepções e arestas bem marcadas. O automóvel tornava-se mais rico 
esteticamente. Este tipo de desenho foi bastante usado pela Ford em alguns modelos 
como o Ka (fig. 104) e o Focus (fig. 105). 
Com este estilo, surgiu um novo repertório de pormenores. No princípio era a fusão 
entre os estilos fluído, vincado e gráfico, mas neste novo estilo as formas 
arredondadas com cantos pronunciados e ângulos agudos misturam-se uns nos outros 
tornando-se assim mais interessantes, como mostra a lateral do Mercedes Classe A 
de 1998 (fig. 106). A superfície vidrada foi dividida de uma nova forma da qual resultou 
uma aparência desconstrutiva. Ao mesmo tempo desenvolveram-se expressões 
frontais completamente novas graças às formas complexas conseguidas nos faróis 
bastante trabalhados plasticamente. 
Praticamente todos os automóveis de desenho “caixa fluída” foram alterados 
rapidamente para este novo estilo. 8 , 22 
 
 
104. Ford Ka - 1995 8  105. Ford Focus - 1999 8  106. Mercedes Classe A - 1998 47 
 
 
3.7.2- Retro 
A estética automóvel nos anos 80 estava marcada pela inovação, funcionalismo, 
racionalismo, a tentativa de desenvolver estilos modernos levava à insatisfação de 
muitos consumidores que tentavam trazer novamente as emoções, através do 
desenvolvimento de veículos antigos alterados, tornavam especiais automóveis 
convencionais e nascia o culto pelos carros antigos. Havia a necessidade de uma 
maior emoção no design automóvel. 
Com o lançamento em 1989 do Miata pela Mazda (fig. 101), que era visto como 
uma interpretação dos descapotáveis dos anos anos 50 e 60 principalmente do Lotus 
Elan de 1962. Nascia um veículo de culto que marcou o inicio de uma tendência que 
ainda hoje se mantém. Esta tendência tem muita importância porque permite lançar os 
valores individuais de cada marca. Quem tem uma marca mostra-a. 
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Alguns veículos do passado foram lançados com nome e aspecto idênticos, mas 
numa construção totalmente nova adaptava ao automóvel moderno. O grande sucesso 
alcançado com o lançamento do Novo Mini One (fig. 108), por parte da BMW inspirado 
no Austin Mini (fig. 107), e do novo “carocha” (fig. 110, 111) por parte da Volkswagen, 
com traços derivados do “carocha” dos anos 70 (fig. 109), veio demonstrar que esta 
tendência era do agrado dos consumidores e ainda hoje continua a influenciar o 
design de grandes automóveis de sucesso. 
 
107. Austin Mini -  1959 48                                         108. Mini One -  2002 27   
 
ERROR: undefined
OFFENDING COMMAND: f‘
STACK:











































































